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Candidates often occur in narrow shipping lines such as Sungai 
Gerong, not only when they are engaged in motion, but they can run aground 
when the ship is anchored, just as MT. Pungut/P.1022 which ran aground when 
anchored at Rede Sungai Gerong. The problem in this thesis is that researchers 
want to know the causes of MT. Pungut / P.1022 ran aground when anchored and 
tried to avoid this. 
 
 
The data source at the writing of this thesis uses two sources, namely 
primary data sources and secondary data sources. Data collection methods used 
are interviews or interviews, observation methods, document studies and literature 
studies. The causes of runny are processed using Internal Strategic Factors 
Analysis Summary (IFAS) and External Strategic Factors Analysis Summary 




From the results of the above research it can be concluded that the 
cause of MT. Pungut / P.1022 ran aground when anchored in the Rede Gerong 
River is siltation of the waters on Sungai Gerong which were not detected exactly 
on the map correction, although at the time of the tide the position was considered 
safe to anchor even though the skipper, Pandu and the Guardians did not 
understand the characteristics of the Sungai Gerong area to find anchor anchor 
positions that are safe even though the water is in low tide. The action that must 
be taken when running aground is to monitor the depth of the water, the machine 
is in a state of stand-by, requesting assistance from the local port authorities to 
help free the ship from running aground and correct the map and tides of the area 
so that the ship remains safe. 
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Kandas sering terjadi dialur pelayaran sempit seperti Sungai Gerong, 
tidak hanya saat berolah gerak, namun kandas dapat terjadi pada saat kapal sedang 
dalam keadaan berlabuh jangkar, seperti halnya yang dialami MT. Pungut/P.1022 
yang kandas saat berlabuh jangkar di Rede Sungai Gerong. Permasalahan pada 
skripsi ini yaitu peneliti ingin mengetahui penyebab-penyebab MT. 
Pungut/P.1022 kandas saat berlabuh jangkar serta upaya untuk menghindari hal 
tersebut. 
 
Sumber data pada penulisan skripsi ini menggunakan dua sumber 
yaitu sumber data primer dan sumber data sekunder. Metode pengumpulan data 
yang digunakan adalah wawancara atau interview, metode observasi, studi 
dokumen dan studi pustaka. Penyebab-penyebab kandas diolah dengan 
menggunakan Internal Strategic Factors Analysis Summary (IFAS) dan External 
Strategic Factors Analysis Summary (EFAS), selanjutnya dianalisis dengan 
menggunakan metode Strength Weakness Opportunities Threads (SWOT) . 
 
 
Dari hasil penelitian diatas dapat disimpulkan bahwa penyebab MT. 
Pungut/P.1022 kandas saat berlabuh jangkar di Rede Sungai gerong adalah 
pendangkalan perairan di Sungai Gerong yang tidak terdeteksi secara pasti pada 
koreksi peta, meskipun pada saat air pasang posisi tersebut dianggap aman untuk 
berlabuh jangkar sekalipun dan Nakhoda, Pandu serta Mualim jaga kurang 
memahami karakteristik daerah Sungai Gerong untuk mencari posisi berlabuh 
jangkar yang aman meskipun air dalam keadaan surut sekalipun. Tindakan yang 
harus dilakukan saat kandas yaitu memantau kedalaman air, mesin dalam keadaan 
stand by, meminta bantuan kepada pihak otoritas pelabuhan setempat untuk 
membantu membebaskan kapal dari kandas serta mengoreksi peta serta pasang 
surut wilayah tersebut agar kapal tetap aman. 
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A. Latar Belakang 
Alur pelayaran adalah suatu perairan yang ditinjau dari segi 
kedalaman, lebar, dan hambatan pelayaran yang dianggap aman untuk 
dilayari oleh kapal laut serta berfungsi untuk mengatur lalu lintas kapal 
yang sedang keluar maupun memasuki suatu pelabuhan. Definisi alur 
pelayaran sempit yaitu suatu alur pelayaran yang membatasi olah gerak 
kapal karena keadaan sarat kapal serta kedalaman air. 
Keselamatan pelayaran adalah bagian dari prinsip bernavigasi yaitu 
membawa kapal dari pelabuhan muat menuju pelabuhan bongkar dengan 
aman dan efisien, apabila tidak mampu bernavigasi dengan baik, maka 
akan timbul keadaan darurat diatas kapal. Keadaan darurat adalah keadaan 
diluar keadaan normal yang terjadi diatas kapal yang mempunyai tingkat 
kecenderungan untuk dapat mengancam keselamatan jiwa manusia, harta 
benda yang ada diatas kapal, serta lingkungan dimana kapal tersebut 
mengalami musibah.  
Kandas adalah keadaan darurat yang disebabkan karena kandasnya 
kapal pada dasar perairan baik yang dilakukan secara tidak sengaja 
maupun yang dilakukan secara sengaja yang mempunyai tingkat 
kecenderungan akan dapat membahayakan keselamatan jiwa manusia, 
harta benda yang ada diatas kapal, serta lingkungan dimana kapal 
 
mengalami musibah yang harus diatasi dengan secepatnya agar tidak 
menimbulkan situasi krisis. 
Rata-rata kedalaman air disuatu alur dapat mencapai 16 meter 
namun dialur pelayaran Sungai Musi khususnya Sungai Gerong hanya 
mempunyai LWS (Low Water Spring) atau muka air surut terendah 
sebesar 4 meter serta sarat kapal rata-rata mencapai 5,5 sampai 7 meter 
disebabkan karena tingkat sedimentasi dari anak sungai di Sungai Gerong 
sangat tinggi yaitu dapat mencapai 20 cm setiap bulannya, berdasarkan 
informasi dari Kompas 2008 sehingga kapal sering mengalami kandas 
dialur tersebut.  
Pada tanggal 06 Januari 2017, MT.Pungut/P.1022 tiba di Outer 
Bouy Sungai Musi pukul 08.12 LT. Kapal berlabuh jangkar, menunggu 
informasi untuk sandar. Pada tanggal 07 Januari 2017 kapal berlabuh di 
Sungai Gerong dengan posisi 02º 58.9’ S/104º 50.7’ E. Kapal kandas saat 
selesai berlabuh jangkar dan air mulai surut. Nakhoda meminta bantuan 
tug boat dari Operasi namun tidak sanggup menarik kapal dan akhirnya 
menunggu air pasang untuk berpindah tempat berlabuh. 
Berdasarkan pengalaman peneliti pada saat melaksanakan praktek 
laut di PT. Pertamina Shipping diatas MT.Pungut/P.1022 yang kandas di 
Sungai Gerong, maka peneliti ingin memberikan informasi terhadap 
pembaca untuk menghindari terjadinya bahaya kapal kandas di alur 
tersebut karena informasi mengenai sedimentasi alur pelayaran jarang 
ditemui dipeta maupun pada buku-buku navigasi. Sehubungan dengan 
beberapa penyebab terjadinya kandas dan upaya untuk menguranginya, 
 
maka peneliti tertarik untuk melakukan penelitian dengan judul yaitu: 
”Upaya MT.Pungut/P.1022 Menghindari Kandas Pada Saat Berlabuh 
Jangkar Di Rede Sungai Gerong”. 
A. Perumusan Masalah 
1. Apa penyebab-penyebab yang mempengaruhi MT.Pungut/P.1022 
kandas di Rede Sungai Gerong? 
2. Bagaimana upaya atau tindakan untuk menghindari keadaan darurat 
tersebut? 
B. Tujuan Penelitian 
1. Untuk mengetahui sebab-sebab terjadinya bahaya kapal kandas yang 
terjadi di Sungai Gerong pada alur pelayaran Sungai Musi Palembang. 
2. Untuk menemukan tindakan-tindakan menghindari terjadinya bahaya 
kapal kandas di Sungai Gerong pada alur pelayaran Sungai Musi 
Palembang. 
C. Manfaat Penelitian 
1. Manfaat Secara Teoritis 
a. Untuk memberi informasi tentang keadaan alur Sungai Musi 
Palembang khususnya di Sungai Gerong terutama untuk kapal-
kapal yang baru memasuki alur Sungai Musi. 
b. Untuk memberi tambahan ilmu dan wawasan bagi para Nakhoda, 
Mualim diatas kapal, serta pembaca yang lainnya sehingga tidak 
khawatir dan dapat menghindari bahaya kapal kandas saat 
kapalnya berlabuh jangkardi Sungai Gerong. 
 
 
2. Manfaat Secara Praktis 
a. Dapat memberikan data dan informasi yang akurat untuk 
membantu para instansi seperti: 
1). Administrasi Pelabuhan selaku otoritas pelabuhan. 
2). PT. Pelabuhan Indonesia II Cabang Palembang dan Pertamina 
Plaju sebagai penyedia jasa kepelabuhanan. 
3). Para pemilik barang, pemilik kapal maupun pihak-pihak lain 
sehingga mempunyai satu kesatuan untuk dapat mencegah 
kapal kandas di Sungai Gerong pada alur pelayaran Sungai 
Musi Palembang. 
b. Bagi Nakhoda, Mualim diatas kapal, serta awak kapal lainnya agar 
mampu meningkatkan kesadaran akan keselamatan dalam berdinas 
jaga saat berlabuh jangkar. 
D. Sistematika Penulisan 
Untuk mempermudah pembaca dalam mengikuti alur rincian 
seluruh pokok-pokok permasalahan dan bagian-bagian skripsi yang 
berjudul ”Upaya MT.Pungut/P.1022 Menghindari Kandas Pada Saat 
Berlabuh Jangkar Di Rede Sungai Gerong” maka dalam penulisan 
skripsi ini terbagi menjadi beberapa bagian. Di dalam skripsi ini juga 
tercantum halaman persetujuan, halaman pengesahan, halaman motto dan 
persembahan, kata pengantar, daftar isi, daftar pustaka, dan lampiran.Tak 
lupa pada akhir skripsi ini juga diberikan kesimpulan dan saran sesuai 
pokok permasalahan. Pada bagian isi dari skripsi ini terbagi menjadi lima 
pokok bahasan yaitu: 
 
BAB I  PENDAHULUAN 
Pendahuluan adalah bab pertama dari skripsi yang 
mengantarkan pembaca untuk dapat mengerti apa dan 
mengapa penelitian ini dilakukan. Pada bab I berisi: latar 
belakang masalah, perumusan masalah, tujuan penelitian, 
manfaat penelitian, dan sistematika penulisan.  
Latar belakang masalah merupakan pemikiran 
secara garis besar, baik secara teoritis maupun fakta serta 
pengamatan yang menimbulkan minat untuk dilakukan 
penelitian. Pada latar belakang ini penulis menyajikan 
informasi tentang gambaran alur pelayaran di Indonesia 
khususnya tentang karakteristik alur Sungai Musi 
Palembang serta keadaan darurat diatas kapal.  
Perumusan masalah adalah pernyataan tentang 
keadaan, fenomena atau konsep yang memerlukan 
pemecahan atau jawaban melalui suatu penelitian atau 
pemikiran yang mendalam dengan menggunakan ilmu 
pengetahuan yang relevan. Perumusan masalah dijelaskan 
tentang masalah yang akan diteliti oleh peneliti didalam 
skripsi ini.  
Tujuan penelitian memaparkan secara garis besar 
tujuan yang ingin dicapai dari penulisan skripsi ini. Manfaat 
penelitian ini memaparkan manfaat penelitian dari 
penulisan skripi ini baik bagi peneliti, lembaga, maupun 
 
dunia praktis, dalam sistematika penulisan disebutkan 
secara singkat mengenai urutan serta isi dari setiap bab 
didalam skripsi ini. 
BAB II LANDASAN TEORI 
   Dalam bab ini berisi teori-teori yang menjadi dasar 
permasalahan dalam skripsi ini beserta uraian-uraian yang 
didapat pada saat penulis melaksanakan penelitian. Pada 
bab ini terdiri dari: tinjauan pustaka, definisi operasional, 
dan kerangka pikir penelitian. Tinjauan pustaka memuat 
uraian mengenai sumber ilmu pengetahuan yang terdapat 
dalam kepustakaan dan ilmu pendukung lainnya, serta 
dikaitkan dengan teori yang relevan dengan permasalahan 
yang dibahas. Definisi operasional berisikan pengertian dan 
penjelasan secara singkat tentang istilah pelayaran dalam 
skripsi ini. Kerangka pikir penelitian berisi pemaparan 
kerangka dalam pemecahan masalah yang akan dibahas 
dalam skripsi ini. 
BAB III  METODE PENELITIAN 
Bagian metode penelitian ini dijelaskan tentang 
metode penulisan yang digunakan peneliti. Pada bab ini 
terdiri dari: waktu penelitian, sumber data, metode 
pengumpulan data, dan teknik analisis data. Waktu 
penelitian menjelaskan kapan dan berapa lama penelitian 
dilakukan oleh peneliti, serta tempat dilaksanakannya 
 
penelitian tersebut. Pada bagian sumber data ini dijelaskan 
data-data yang digunakan dalam penulisan skripsi ini. 
Bagian metode pengumpulan data ini dijelaskan cara-cara 
yang digunakan untuk mengumpulkan data. Teknik analisis 
data menjelaskan tentang teknik untuk menganalisis data 
yang diperoleh untuk selanjutnya ditarik pemecahan 
masalah. 
BAB IV  ANALISIS HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN 
MASALAH 
   Pada bab ini membahas tentang gambaran umum, 
analisis masalah, dan pembahasan masalah, dalam bab ini 
dilaporkan hasil-hasil penelitian. Penyajiannya mengikuti 
butir-butir tujuan dan pertanyaan pada penelitian serta hasil 
penelitiannya diikuti oleh pembahasan. Pembahasan hasil 
penelitian yaitu sub bab yang paling orisinil dalam laporan 
penelitian. Peneliti wajib mengulas hasil penelitian yang 
diperolehnya secara panjang dan lebar dengan 
menggunakan pandangan orisinilnya dalam kerangka teori. 
BAB V PENUTUP 
Pada bab ini berisi kesimpulan dan saran peneliti 
untuk hasil penelitiannya. Kesimpulan berisikan hasil dari 
masalah yang dibahas dalam penelitian yang telah dibuat 
berdasarkan analisis dan ditarik kesimpulan. Saran berisikan 
saran dari hasil yang didapat dari pembahasan 
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A. Tinjauan Pustaka 
1. Alur Pelayaran Sempit 
Definisi alur pelayaran adalah suatu perairan yang ditinjau dari 
segi kedalaman, lebar, dan hambatan pelayaran yang dianggap aman 
untuk dilayari oleh kapal laut. Fungsi alur pelayaran yaitu untuk 
mengatur lalu lintas kapal yang sedang keluar maupun memasuki 
suatu pelabuhan serta untuk memastikan keselamatan navigasi. Alur 
tersebut digunakan sebagai panduan untuk memasuki maupun keluar 
pelabuhan. Adanya arus, gelombang, dan angin yang dapat merubah 
posisi kapal untuk memasuki gerbang pelabuhan yang memiliki lebar 
tertentu, maka pengetahuan dan informasi tentang alur pelayaran 
sangat penting agar tidak berakibat fatal. Kapal yang melewati 
perairan yang dangkal dan sempit dapat membatasi kemampuan suatu 
kapal untuk berolah gerak.  
Alur pelayaran sempit adalah alur dimana lebar perairan 
kurang dari 2 mil atau alur pelayaran yang membatasi olah gerak 
kapal karena keadaan sarat kapal serta kedalaman air (“Rancangan 
Pelayaran,”2010). 
 
Disimpulkan bahwa alur pelayaran sempit memiliki resiko 
yang lebih berbahaya terhadap keselamatan pelayaran baik lingkungan 
pelayaran, kapal maupun terhadap muatan. Merancang pelayaran di 
alur pelayaran sempit harus mempertimbangkan banyak faktor, seperti 
 
sarat kapal, pasang surut daerah pelayaran, dan lain-lain. Nakhoda 
harus mampu mempertimbangkan waktu pasang dengan kecepatan 
rata-rata kapal dengan memperhatikan kemampuan kapal untuk 
berolah gerak di alur tersebut sehingga tercipta alur pelayaran yang 
aman dan tidak terjadi keadaan darurat diatas kapal. 
2. Keadaan Darurat 
Pada bidang pelayaran tentunya faktor keselamatan dan 
keamanan pelayaran perlu diutamakan yaitu suatu keadaan yang 
memenuhi persyaratan keselamatan dan keamanan yang menyangkut 
angkutan perairan, pelabuhan, dan lingkungan maritim atau dengan 
kata lain, bahwa keselamatan pelayaran adalah bagian dari prinsip 
bernavigasi yaitu membawa kapal dari pelabuhan muat menuju 
pelabuhan bongkar dengan aman dan efisien. 
Apabila tidak mampu bernavigasi dengan baik, maka akan 
timbul suatu keadaan darurat diatas kapal. Keadaan darurat menurut 
Agus Hadi Purwantomo (2017:3) adalah suatu keadaan diluar keadaan 
normal yang mempunyai tingkat kecenderungan akan dapat 
mengancam keselamatan jiwa manusia, harta benda yang ada diatas 
kapal serta lingkungan dimana kapal itu mengalami musibah yang 
harus diatasi secara cepat agar tidak menimbulkan situasi krisis. 
 
Pengertian diatas dapat disimpulkan bahwa setiap keadaan 
darurat harus diatasi dengan cepat, tepat dan aman agar tidak 
menimbulkan situasi krisis. Situasi krisis dapat terjadi atau muncul 
karena gagalnya penanganan terhadap keadaan darurat diatas kapal. 
Apabila terjadi situasi krisis diatas kapal maka akan timbul kepanikan 




Kandas menurut Agus Hadi Purwantomo (2017:4) adalah 
keadaan darurat yang disebabkan karena kandasnya kapal pada dasar 
perairan baik yang dilakukan secara tidak sengaja maupun dilakukan 
secara sengaja yang mempunyai tingkat kecenderungan akan dapat 
membahayakan keselamatan jiwa manusia, harta benda yang ada 
diatas kapal serta lingkungan dimana kapal mengalami musibah yang 
harus diatasi dengan secepatnya agar tidak menimbulkan situasi krisis. 
 
Disimpulkan bahwa kandas merupakan keadaan darurat yang 
sengaja maupun tidak sengaja terjadi, agar tidak terjadi keadaan 
darurat tersebut maka saat berolah gerak dapat menggunakan 
kecakapan pelaut yang baik, artinya bahwa berolah gerak sesuai 
dengan aturan yang berlaku dan menggunakan sarana serta prasarana 
dalam berolah gerak dengan baik serta memperhatikan keadaan daerah 
tersebut dengan mempertimbangkan kemampuan yang ada. 
4. Berlabuh Jangkar 
Jangkar merupakan bagian dari sistem tambat kapal (mooring 
system) termasuk rantai jangkar, kotak rantai dan mesin penggerak 
jangkar (windlass). Kegunaan dari jangkar dan perlengkapannya 
adalah untuk membatasi gerak kapal pada waktu berlabuh diluar 
pelabuhan agar kapal tetap pada kedudukannya meskipun mendapat 
tekanan oleh arus, angin, gelombang, dan lain-lain, selain itu berguna 
untuk membantu penambatan kapal pada saat yang diperlukan. 
Ditinjau dari penggunaannya, maka jangkar dan perlengkapannya 
harus memenuhi persyaratan sebagai berikut: 
a. Harus memenuhi persyaratan mengenai berat, jumlah dan 
kekuatannya. 
 
b. Panjang, berat dan kekuatan rantai jangkar harus cukup. 
c. Rantai jangkar harus diikat dengan baik dan ditempatkan 
sedemikian rupa sehingga dapat dilepaskan dari sisi luar bak 
rantainya. 
d. Peralatan jangkar termasuk bentuk, penempatan dan kekuatannya 
harus sedemikian rupa hingga jangkar itu dapat dengan cepat dan 
mudah digunakan. 
e. Harus ada jaminan agar pada waktu mengeluarkan rantai dapat 
menahan tegangan-tegangan dan sentakan-sentakan yang timbul. 
1).  Tata cara kapal datang berlabuh yaitu: 
a). Tindakan sebelum datang berlabuh: 
i) Memberitahu KKM tepat pada waktunya. 
ii) Jangkar siap untuk dijatuhkan. 
iii) Mempelajari karakteristik keadaan setempat dengan 
bantuan peta dan lain-lain. 
b). Memilih tempat berlabuh 
i) Tempat berlabuh harus aman mengingat sarat kapal 
dan kedalaman air. 
ii) Lingkar putar kapal harus bebas dari tempat-tempat 
dangkal dan kapal-kapal lain. 
iii) Sistem komunikasi dengan petugas darat harus 
berlangsung dengan mudah dan cepat untuk 




Gambar 2.1 Pemilihan Tempat Berlabuh 
c). Mendekati tempat berlabuh 
i) Sedapat mungkin harus datang berlabuh didalam 
baringan silang yang telah ditentukan. 
ii) Tempat berlabuh didekati dengan laju yang aman. 
iii) Pada umumnya terdapat aba-aba “lego” kapal harus 
duduk pada haluan yang sama seperti keadaan 
setelah kapal itu duduk dibelakang jangkar nanti. 
Jadi sedapat mungkin kapal harus datang dan 
berlabuh melawan arus dan angin. 
d). Jangkar dijatuhkan pada saat kapal mulai bergerak mundur 
i) Jangan menjatuhkan jangkar pada waktu kapal 
sedang duduk diam. 
ii) Apabila arus atau angin tidak tepat datang dari 
muka, maka pakailah jangkar atas angin, agar rantai 
dapat bebas melarap dari kapal. 
 
iii) Pada waktu area rantai, kapal dibuat agar tertarik 
oleh rantai sehingga jangkar itu ditarik kedalam 
dasar laut atau kita sebut dengan jangkarnya makan. 
iv) Mengambil baringan jangkar dipeta dan dicatat  
didalam Buku Olah Gerak Kapal serta Log Book 
kapal. 
v) Memasang sosok benda pada siang hari dan isyarat 
lampu kapal berlabuh pada malam hari. 
vi) Pada laut yang kedalamannya lebih dari 25 meter, 
tidak dapat langsung menjatuhkan jangkar dengan 
aman. Jangkar terlebih dahulu harus diarea sampai 
beberapa meter diatas dasar laut serta laju kapal 
dalam keadaan sangat pelan. 
 
Gambar 2.2 Jangkar Dijatuhkan 
e). Banyaknya rantai yang dikeluarkan 
Tergantung pada: 
i) Keadaan cuaca. 
ii) Jenis dasar laut. 
 
iii) Kekuatan arus maupun angin. 
iv) Lamanya waktu singgah. 
v) Kedalaman air. Semakin panjang rantai, semakin 
berkurang kemungkinannya jangkar akan 
menggaruk atau larat.  
f). Berlabuh jangkar didekat pantai curam: 
i) Daratan ditempatkan tegak lurus dengan laju 
sederhana. 
ii) Jangkar diarea dengan sekian banyak rantai, 
sehingga akan mengenai dasar air laut pada 
kedalaman air dimana kapal ingin dilabuhkan. 
iii) Jangkar digantungkan pada stopper dan kopeling 
dilepas. 
iv) Apabila jangkar mengenai tanah, rantai diarea 
dengan cukup, kapal agar pelan-pelan tertarik. 
Kemudian dengan tros belakang diikat didarat. 
Dengan demikian, kapal duduk dengan haluan 
menghadap kelaut. 
v) Tempat berlabuh tidak selalu aman. Mesin harus 
segera siap dipakai. 
 
 
Gambar 2.3 Berlabuh Diarea yang Curam 
g). Berlabuh jangkar didalam arus apabila arus dari belakang: 
i) Kapal harus diputar terlebih dahulu dengan bantuan 
jangkar. Jangkar ditempatkan diatas arus. Pada saat 
kapal sudah serong terhadap arus, laju kapal 
diperkecil. 
ii) Rantai jangkar yang melarap keluar harus dihentikan 
dengan hati-hati sekali untuk memutar kapal. 
iii) Jika ada arus kencang, kapal diputar dengan posisi 
jangkar menggaruk. Apabila rantai melarap keluar 









Gambar 2.4 Berlabuh Jangkar Arus Dari Belakang 
2). Tata cara kapal duduk berlabuh yaitu: 
a). Jaga jangkar 
i) Jangkar yang kedua harus siap dipakai. 
ii) Ditempat yang aman dan diwaktu malam cukup 
dijaga oleh satu orang dengan syarat lampu jangkar 
harus tetap menyala. 
iii) Jaga jangkar harus dilakukan apabila tempat 
berlabuh dianggap tidak aman. 
 
Gambar 2.5 Posisi Jangkar 
 
iv) Perwira jaga harus memperhatikan apakah jangkar 
makan atau tidak, melihat rantai jangkar, dan lain-
lain. 
b). Apabila jangkar larat 
i) Rantai jangkar diarea dengan hati-hati.  
ii) Jika tidak berhasil maka jatuhkan jangkar yang 
kedua. Mesin siap untuk digunakan. 
iii) Jika dianggap tidak aman, pindah tempat 
berlabuh.Jika kapal duduk berlabuh dengan satu 
jangkar didalam arus, maka dicegah agar tidak 
merewang. Akibat dari merewang adalah: 
a) Jangkar dapat terlepas didasar laut. 
b) Rantai jangkar putus. 
c) Tubrukan dengan kapal lain yang sedang 
melintas. 
Dapat dicegah dengan cara: 
i) Menggunakan bantuan kemudi kapal dengan 
cara menggeser sesuai letak jangkar. 
ii) Menjatuhkan jangkar yang kedua pada saat 
yang tepat. 
3). Tata cara kapal berangkat dari tempat berlabuh 
a)  Tindakan sebelum datang berlabuh: 
i)  Memberitahu KKM tepat pada waktunya. 
ii) Jangkar siap untuk di heave up. 
 
b) Pada waktu malam hari, lampu-lampu navigasi 
dinyalakan. 
c) Sebelum rantai di heave up harus ditempatkan tim 
dihaluan untuk melihat pergerakan rantai, tim untuk 
menjalankan kemudi, dan lain-lain. 
d) Pada aba-aba heave up jangkar, rantai diputar masuk. 
Mualim 1 melapor ke anjungan keadaan rantai jangkar 
yaitu arah rantai jangkar,  pada saat jangkar tegak lurus 
serta jangkar satu meter diatas air. 
e) Olah gerak dipermudah dengan bantuan mesin dan 
kemudi, misalnya terdapat angin atau arus kencang dapat 
membantu. 
f) Apabila jangkar dalam posisi tegak lurus artinya kapal 
sudah dianggap berlayar dan mesin dapat digunakan.  
 




5. Pasang Surut Air Laut 
Pasang surut air laut adalah peristiwa perubahan tinggi rendahnya 
permukaan laut yang dipengaruhi oleh gaya gravitasi benda-benda 
astronomi, terutama matahari dan bulan. Pengaruh benda astronomi 
lainnya sangatlah kecil karena ukurannya lebih kecil dari matahari dan 
jaraknya lebih jauh dari bulan. Periode pasang surut yang terjadi 
bervariasi diseluruh dunia, kebanyakan antara 12 jam 25 menit – 24 
jam 50 menit. Pasang surut air laut merupakan salah satu dari tiga 
gerak air laut selain gelombang laut dan arus laut. 
Pasang surut terdiri dari dua kata yaitu pasang yang 
mendefinisikan ketika permukaan air laut lebih tinggi daripada rata-
rata dan surut mendefinisikan keadaan ketika permukaan air laut lebih 
rendah daripada rata-rata. 
a. Penyebab dan Proses Pasang Surut Air Laut 
Penyebab pasang surut yang utama adalah gaya gravitasi 
bulan dan matahari. Bulan sebagai satelit bumi memiliki gaya 
gravitasi yang kuat sehingga dapat mempengaruhi gerak air laut 
yang ada dibumi, begitu juga dengan matahari, meskipun jaraknya 
cukup jauh, namun gaya gravitasi matahari juga mempengaruhi 
pergerakan pasang maupun surut air laut dibumi. 
Gambar 2.7 Proses Pasang Surut Air Laut 
 
 
Gambar 2.7 Proses Pasang Surut Air Laut 
b. Jenis Pasang Surut Air Laut 
1) Pasang Surut Harian Ganda (Semi Diurnal Tide) 
Terjadi dua kali pasang dan dua kali surut dengan tinggi 
yang hampir sama dalam satu hari secara berurutan dan teratur, 
berlangsung selama 24 jam 50 menit. 
2) Pasang Surut Harian Tunggal (Diurnal Tide) 
Terjadi satu kali air pasang dan satu kali air surut dengan 
periode rata-rata 12 jam 24 menit. 
3) Pasang Surut Campuran Condong ke Harian Ganda 
Terjadi dua kali air pasang dan dua kali air surut tetapi 
dengan tinggi permukaan air laut dan periode yang berbeda-
beda.  
4) Pasang Surut Campuran Condong ke Harian Tunggal 
Terjadi satu kali air pasang dan satu kali air surut dalam 
satu hari, tetapi hanya untuk sementara waktu, terjadi dua kali 
air pasang dan dua kali air surut. 
 
6. Lingkaran Putar 
  Pada waktu mesin maju dan kemudi disimpangkan maka kapal 
tidak akan bergerak lurus kembali melainkan menyimpang dari 
haluannya. Apabila keadaan tersebut dipertahankan, maka kapal akan 
menjalani sebuah lingkaran menurut arah kemudi. Lingkaran putar 
adalah lintasan yang dibuat oleh titik putar kapal pada waktu berputar 
360º atau lebih. Haluan kapal akan berada didalam lingkaran dan 
buritannya akan diluar lingkaran atau condong kearah dalam. 
 
Gambar 2.8 Lingkaran Putar 
a. Faktor-Faktor yang Mempengaruhi Besarnya Lingkaran Putar 
1) Panjang Kapal 
Semakin panjang kapal maka ketahanan air semakin 





2) Massa Kapal 
Semakin besar massa kapal maka akan semakin 
besar lingkar putarnya. 
3) Moment of Inertia  
Semakin besar konsentrasi yang berada diluar 
bidang simetri kapal maka semakin besar pula lingkaran 
putarnya. 
4) Besar dan Bentuk Daun Kemudi 
Kemudi yang berukuran sesuai akan lebih efektif 
untuk berputar. 
5) Kecepatan Kapal 
Kecepatan kapal yang berlainan akanmemberikan 
bentuk atau besarnya lingkaran putar yang berlainan pula. 
B. Definisi Operasional 
1. Aft draught adalah sarat kapal pada bagian belakang atau buritan. 
2. Air draught adalah jarak tegak yang diukur dari garis air sampai titik 
tertinggi pada bagian kapal. 
3. AIS (Automatic Identification System) adalah sebuah sistem pelacakan 
otomatis yang digunakan dikapal pada pelayanan lalu lintas kapal untuk 
mengidentifikasi dan menemukan kapal oleh elektronik pertukaran data 
dengan kapal lain didekatnya. 
4. Collision Regulation adalah sebuah tatanan yang mengatur tentang 
bagaimana yang harus dilakukan sebuah kapal apabila mengalami 
kondisi-kondisi yang seharusnya terjadi sehingga kita akan memahami 
 
langkah-langkah yang harus diambil dalam menghindari suatu tubrukan 
antar kapal dengan kapal lain. 
5. Bahaya kapal kandas adalah bahaya yang diakibatkan karena tidak 
tercukupinya kedalaman air sehubungan dengan sarat kapal sehingga 
kapal sulit atau tidak dapat berolah gerak. 
6. Dapra kapal adalah bantalan karet yang dipasang pada lambung kapal 
atau perahu untuk menjaga supaya kapal tidak berbenturan langsung 
dengan dinding dermaga atau pelabuhan. 
7. Draugh atau sarat kapal adalah jarak tegak yang diukur dari titik paling 
bawah pada lunas kapal sampai garis air. 
8. Dredging atau pengerukan adalah proses pengambilan material didasar 
air yang biasanya berasal dari laut dangkal, sungai, danau, dan lain-lain 
yang kemudian material yang diambil dipindahkan ketempat lain 
ataupun dibuang disuatu lokasi. Dalam proses pengerukan tidak 
dilakukan dengan cara menyelam untuk mengambil material atau tanah 
didasar air tetapi dilakukan dengan menggunakan kapal keruk yang 
menggunakan perlengkapan dan alat yang khusus sesuai dengan lokasi 
yang akan dikeruk. 
9. ECDIS (Electronic Chart Display and Information System)adalah 
sistem navigasi informasi berbasis computer yang sesuai dengan 
peraturan IMO (International Maritime Organization) dan dapat 
digunakan sebagai alternatif untuk kertas grafik bahari atau peta.  
 
10. Echosounder adalah alat untuk mengukur kedalaman air dengan 
mengirimkan tekanan gelombang dari permukaan kedasar air dan 
dicatat waktunya sampai tekanan tersebut kembali dari dasar air. 
11. Forward draught adalah sarat kapal pada bagian depan atau haluan. 
12. Free board adalah jarak tegak yang diukur dari garis air sampai garis 
deck. Besar free board berbanding terbalik dengan sarat kapal. Bila 
sarat kapal semakin besar makan free board semakin kecil. 
13. GPS (Global Position System) adalah suatu alat penerima sinyal dari 
satelit untuk menentukan posisi sesuai dengan posisi kapal berada.  
14. Jangkar adalah bagian dari sistem tambat kapal (mooring system) 
termasuk rantai jangkar, kotak rantai dan mesin penggerak jangkar 
(windlass). Kegunaan dari jangkar dan perlengkapannya adalah untuk 
membatasi gerak kapal pada waktu berlabuh diluar pelabuhan agar 
kapal tetap pada kedudukannya meskipun mendapat tekanan oleh arus, 
angin, gelombang, dan lain-lain. Selain itu, berguna untuk membantu 
penambatan kapal pada saat yang diperlukan. 
15. Kandas adalah keadaan darurat yang disebabkan karena kandasnya 
kapal pada dasar perairan baik yang dilakukan secara tidak sengaja 
maupun dilakukan secara sengaja yang mempunyai tingkat 
kecenderungan akan dapat membahayakan keselamatan jiwa manusia, 
harta benda yang ada diatas kapal serta lingkungan dimana kapal 
mengalami musibah yang harus diatasi dengan secepatnya agar tidak 
menimbulkan situasi krisis. 
 
16. Kapal tunda adalah kapal yang berfungsi untuk membantu kapal yang 
lebih besar dalam proses sandar dan memutar dialur sempit agar dapat 
terlaksana dengan aman. 
17. Light draught adalah sarat kapal saat kosong atau tidak ada muatan. 
18. Lingkar putar atau turning circle adalah lintasan yang dibuat oleh titik 
putar kapal sewaktu kapal berputar 360º. 
19. Load draught adalah sarat kapal pada saat memuat maksimum sesuai 
yang diizinkan. Besarnya sarat maksimal kapal tergantung dengan 
daerah yang akan dilayari kapal tersebut. Untuk mengetahui sarat 
maksimal kapal dapat dilihat pada Load Line Charts. 
20. LWS (Low Water Spring) adalah muka air laut pada saat posisi surut 
terendah. LWS (Low Water Spring) nantinya akan dikaitkan dengan data 
hasil pengamatan topografi dan penggambaran peta. Peta tersebut akan 
digunakan untuk merencanakan penempatan dermaga pada kedalaman 
tertentu atau sesuai dengan tipe kapal yang akan bersandar. 
21. Midship draught adalah sarat kapal pada bagian tengah-tengah kapal. 
22. Olah gerak kapal adalah kemampuan sebuah kapal untuk merubah 
kedudukannya dari suatu tempat ke tempat yang lain sesuai yang 
dikehendaki. Kemampuan tersebut didasarkan gaya yang bekerja pada 
kapal, sifat dan dimana gaya tersebut bekerja, serta pengaruh dari luar 
dan dalam yang dapat mempengaruhi gaya-gaya tersebut. 
23. Pandu bandar adalah seorang pandu atau pilot yang bertugas untuk 
memandu kapal-kapal dikolam pelabuhan. Yang disebut kolam 
pelabuhan adalah kawasan perairan hingga batas-batas tertentu yang 
 
berada di pelabuhan. Ditempat tersebut biasanya kapal-kapal berlabuh 
sebelum mendapat giliran untuk sandar. 
24. Pandu laut adalah seorang pandu atau pilot yang bertugas untuk 
memandu kapal-kapal dari kolam pelabuhan hingga kebatas luar 
perairan wajib pandu ataupun sebaliknya. 
25. Pasang surut adalah suatu fenomena pergerakan naik turunnya 
permukaan air laut secara berkala yang diakibatkan oleh kombinasi 
gaya gravitasi dan gaya tarik-menarik dari benda-benda astronomi 
terutama oleh matahari, bumi dan bulan. Pengaruh benda angkasa 
lainnya dapat diabaikan karena jaraknya lebih jauh atau ukurannya 
lebih kecil. Faktor non astronomi yang mempengaruhi pasang surut 
terutama di perairan semi tertutup seperti teluk adalah bentuk garis 
pantai dan topografi daerah pelayaran. 
26. Pelabuhan adalah sebuah fasilitas diujung samudera, sungai atau danau 
untuk menerima kapal dan memindahkan barang maupun penumpang 
kedalamnya. Pelabuhan biasanya memiliki alat-alat yang dirancang 
khusus untuk memuat dan membongkar muatan kapal-kapal yang 
berlabuh. Crane dan gudang berpendingin juga disediakan oleh 
pengelola maupun pihak swasta yang berkepentingan. Sering pula 
disekitarnya dibangun fasilitas penunjang seperti pengalengan dan 
pemrosesan barang. 
27. Peta adalah gambaran permukaan bumi pada bidang datar dengan skala 
tertentu melalui suatu system proyeksi. 
 
28. Pilot atau pandu adalah orang yang bertugas untuk mengarahkan 
sebuah kapal saat memasuki atau keluar disuatu kawasan pelabuhan. 
Biasanya sejak kapal masih diambang luar pelabuhan hingga memasuki 
kolam pelabuhanuntuk berlabuh maupun sandar di dermaga. 
29. Pilot boat adalah kapal yang digunakan untuk menjemput pandu yang 
akan memandu ataupun selesai melakukan pemanduan.  
30. Pilot card adalah suatu keterangan yang berisi data-data kapal atau ship 
particular, keterangan mengenai mesin induk, sistem kemudi, 
perlengkapan-perlengkapan navigasi dianjungan dan rantai jangkar. 
Keterangan ini diberikan pada saat pandu naik. 
31. Pilot ladder atau tangga pandu adalah tangga yang digunakan untuk 
naik dan turun pandu kapal. Daerah tangga harus dilengkapi dengan 
lampu penerangan. Ada jenis tangga pilot yang dilengkapi dengan 
sistem mekanis, tangga dapat naik dan turun dengan menggunakan 
winch. Pijakan pada tangga pandu umumnya terbuat dari bahan kayu 
dan berbentu persegi.  
32. Pilot station adalah tempat yang dilengkapi dengan fasilitas untuk 
memantau gerakan kapal serta menerima informasi dari dan ke kapal 
yang melakukan kegiatan pemanduan dipelabuhan, perairan dan alur 
pelayaran sesuai dengan ketentuan. 
33. Radar atau Radio Detection and Ranging adalah peralatan navigasi 
yang berfungsi untuk mendeteksi dan mengukur jarak suatu benda 
disekeliling kapal. Disamping dapat memberikan petunjuk adanya 
kapal, pelampung, kedudukan pantai dan benda lain disekeliling kapal, 
 
alat ini juga dapat memberikan baringan dan jarak antara kapal dengan 
benda lain. 
34. Safety sailing draught  adalah sarat kapal maksimal yang 
direkomendasikan pada saat itu sesuai dengan kedalaman di alur 
pelayaran Sungai Musi Palembang karena adanya pengaruh selisih air 
yang cukup signifikan. 
35. Sedimentasi adalah sebuah peristiwa atau proses pengendapan yang 
terjadi pada beberapa komponen abiotik yang ada di lingkungan seperti 
halnya tanah dan juga pasir.Proses pengendapan atau sedimentasi ini 
dapat disebabkan oleh beberapa hal seperti aliran air ataupun hembusan 
angin yang dapat memindahkan partikel-partikel kecil dari tanah atau 
pasir ketempat lain hingga mengalami pengendapan dan membentuk 
sesuatu yang baru. Proses sedimentasi atau pengendapan ini dapat 
terjadi diberbagai tempat seperti didarat, laut maupun ekosistem sungai. 
Material-material yang dipindahkan ini merupakan material-material 
sisa dari pelapukan atau pengikisan yang berlangsung dalam jangka 
waktu cukup lama sehingga mudah diangkut. 
36. Squat effect adalah peristiwa terjadinya hydrodinamika yang timbul dari 
kapal yang bergerak dengan cepat diperairan yang sempit dan 
menimbulkan sebuah area yang bertekanan rendah serta menyebabkan 
permukaan atau lambung kapal dekat dengan permukaan dasar laut. 
Jika kecepatan kapal bertambah maka tinggi gelombang juga bertambah 
begitu pula sebaliknya. Dibagian tengah kapal akan terjadi lembah 
 
gelombang yang menyebabkan kapal turun mengikuti kedudukan 
gelombang. Proses tersebut yang disebut kapal mengalami squat. 
37. Syahbandar adalah seorang petugas yang bertanggung jawab untuk 
memberlakukan peraturan disuatu pelabuhan atau pangkalan laut guna 
dapat memberikan rasa aman akan adanya keselamatan pelayaran, 
keamanan suasana disekitar pelabuhan. 
38. UKC atau Under Keel Clearence adalah jarak tegak yang diukur dari 


















C. Kerangka Pikir 
 Dalam kerangka berfikir ini penulis meencoba membahas 
permasalahan yang dihadapi serta mencari penyelesaian yang baik. Dalam 
kasus kandas yang terjadi di alur pelayaran Sungai Musi, terdapat 
beberapa faktor penyebab, yaitu faktor manusia dan faktor alam. Faktor 
tersebut memiliki dampak yang berpengaruh dalam kasus kandas di alur 


























 Pada kerangka pikir diatas, saat berlabuh jangkar MT. 
Pungut/P.1022 kandas di Rede Sungai Gerong. Penyebab kandas pada 
MT. Pungut/P.1022 kandas saat berlabuh jangkar di Sungai Gerong 









STRENGTH WEAKNESS OPPORTUNITIES THREADS 
(SWOT) ANALYSIS 
Tindakan yang harus dilakukan untuk mencegah kapal 
kandas pada saat berlabuh jangkar 
 
kapal tersebut diteliti setelah itu diolah dengan menggunakan IFAS 
(Internal Strategic Factors Analysis Summary) dan EFAS (External 
Strategic Factors Analysis Summary), setelah itu digabungkan dengan 
analisis SWOT sehingga hasil akhir dari analisis tersebut dapat diketahui 
tindakan apa yang harus dilakukan untuk mengurangi maupun mencegah 
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Berdasarkan uraian dan pembahasan masalah dalam penelitian ini, 
peneliti dapat menarik simpulan bahwa: 
1. MT. Pungut/P.1022 kandas pada saat berlabuh jangkar di Rede Sungai 
Gerong disebabkan oleh:  
a. Pendangkalan perairan di Sungai Gerong yang tidak terdeteksi 
secara pasti pada koreksi peta membuat kandas saat berlabuh 
jangkar, meskipun pada saat air pasang posisi tersebut dianggap 
aman untuk berlabuh jangkar. Hal ini ditunjukkan dari hasil analisis 
data menggunakan External Strategic Factors Analysis Summary 
(EFAS) dengan skor 0,71.  
b. Nakhoda, Pandu serta Mualim jaga kurang memahami karakteristik 
daerah Sungai Gerong untuk mencari posisi berlabuh jangkar yang 
aman meskipun air dalam keadaan surut.  
2. Upaya yang diambil saat MT. Pungut/P.1022 kandas ketika berlabuh 
jangkar yaitu: 
a. Mualim II memeriksa kedalaman air dan menyiapkan mesin sehingga 
mesin dalam keadaan stand by, setelah itu Nakhoda melaksanakan 
komunikasi dengan otoritas pelabuhan setempat untuk meminta tug 
boat yang digunakan menarik kapal agar terbebas dari kandas, namun 
hanya mampu mengirim 1 tug boat karena tug boat yang lain 
digunakan untuk menyandarkan kapal lain. Nakhoda melakukan olah 
gerak dengan Mualim jaga dibantu dengan 1 tug boat, namun kapal 
belum terbebas dari kandas. 
b. Mualim II mengoreksi peta dan menghitung pasang surut dengan 
didampingi Nakhoda untuk keesokan harinya berpindah tempat 
 
berlabuh dengan memanfaatkan air pasang agar kapal terbebas dari 
kandas.. 
 
B. Saran  
Peneliti memberikan beberapa saran kepada pembaca maupun 
instansi-instansi yang terkait setelah mempertimbangkan simpulan diatas. 
Saran dalam upaya MT. Pungut/P.1022 menghindari kandas pada saat 
berlabuh jangkar di Sungai Gerong adalah sebagai berikut: 
1. Perawatan alur seperti pengerukan menggunakan kapal keruk perlu 
untuk mengurangi pendangkalan perairan di Sungai Gerong sebaiknya 
dilaksanakan oleh pemerintah setempat secara teratur. Tugas dan 
tanggung jawab Second Officer selaku Mualim yang bertanggung 
jawab mengenai pelayaran dipeta, sebaiknya mencari informasi dari 
otoritas pelabuhan setempat sebelum kapal melewati alur pelayaran 
tersebut. 
2. Sebaiknya Nakhoda memastikan informasi saat kapal akan melintasi 
alur Sungai Musi agar dapat melewati alur tersebut dengan aman. 
Nakhoda dibantu dengan Mualim jaga diharapkan mampu 
menciptakan komunikasi yang baik terhadap otoritas pelabuhan 
setempat maupun Pandu baik secara internal maupun eksternal 
mengenai kondisi alur pelayaran Sungai Gerong. Seorang Pandu yang 
belum dianggap familiar terhadap alur pelayaran tersebut, sebaiknya 
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Item checklist yang diambil Perwira Jaga tiap jamnya 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
